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Abstract 



A guideway for a magnetically levitated railway is described, having a longitudinal stator linear drive 
comprising at least two parallel stators. The guideway includes a plurality of supports (1) arranged along a 
given line and adapted to form straight and curved guideway sections and stator sections mounted on the 
supports (1). these sections being composed of straight stator end packs (6a, f; 7a, f) and likewise straight 
middle stator packs (6b-3; 7b-e) arranged therebetween, the packs in the region of the curved guideway 
sections being laid in the manner of polygonal trains to form outer and inner stator sections (6, 7) and being 
separated from one another by gaps (23, 24). The stator end packs (6a,f; 7a,f) and the middle stator packs 
(6b-3; 7b-e) have a predetermined tooth/groove pitch (16) with reference to a conceptual space curve (2) 
and different "ideal" lengths which differ from one another by fractions of a tooth/groove pitch (16). The 
middle stator packs (6b-3; 7b-e) are so combined with one another in at least one outer or inner stator 
section (6, 7), taking into account their different "ideal" lengths, that a "material" total gap between the stator 
end packs (6a.f; 7a,f) and the middle stator packs (6b-3; 7b-e) of this stator section (6, 7) has the smallest 
possible width. A parts set and a method of making a double track guideway are also described (FIG. 2) 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

(g) Fahrweg fur eine Magnetschwebebahn mit Langsstator- Linearantrieb sowie Bausatz und Verfahren zu seiner 
Herstellung 

@ Es wird ein Fahrweg fur eine Magnetschwebebahn mit 
einem wenigstens zwei parallele Statoren aufweisenden 
Langstator-Linearabtrieb beschrleben. Der Fahnweg ent- 
halt eine VIelzahl von langs einer Trasse angeordneten, 
zur Bildung von geraden und gekrummten Fahnwegab- 
schnitten bestimmten Tragern (1) und an den Tragern (1) 
montierte Statorabschnitte, die aus geraden Statorendpa- 
keten (6a, f; 7a, f) und zwischen diesen angeordneten, 
ebenfalls geraden, mittleren Statorpaketen (6b-e; 7b-e) 
zusammengesetzt sind, die im Bereich der gekriimnnten 
Fahrwegabschnitte unter Bildung von auBeren und inne- 
ren Statorabschnitten (6, 7) nach Art von Polygonziigen 
verlegt und durch Spalte (23, 24) voneinander getrennt 
sind. Die Statorendpakete (6a, f; 7a, f) und die mittleren 
Statorpakete (6b-e; 7b-e) weisen, bezogen auf eine zwi- 
schen den beiden Raumkurvenabschnitten liegende, ge- 
dachte Raumkurve (2), eine vorgewahlte Zahn/Nut-Tei- 
lung (16) sowie unterschiedliche "ideelle" Langen auf, die 
sich um Bruchteile einer Zahn/Nut-Teilung (16) voneinan- 
der unterscheiden. Die mittleren Statorpakete (6b-e; 7b-e) 
sind in wenigstens einem auBeren oder inneren Statorab- 
schnitt (6, 7) unter Beriicksichtigung ihrer unterschiedli- 
chen "ideellen" Lange so miteinander kombiniert sind, 
dafS ein "materieller" Gesamtspalt zwischen den Stato- 
rendpaketen (6a, f; 7a, f) und den mittleren Statorpaketen 
(6b-e; 7b-e) dieses Statorabschnitts (6, 7) die kleinste 
mogliche Breite aufweist. AuBerdem werden ein Bausatz 
und ein Verfahren zur ... 
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BeschreiDung 



Die Erfindung betrifft einen Fahrweg der im OberbegrifF 
des Anspruchs 1 angegebenen Gattung sowie einen Bausatz 
und ein Verfahren nach dem OberbegrifF des Anspruchs 16 
zu seiner Herstellung. 

Fahrwege und Bausatze dieser Art sind bekannt 
(DE 39 28 277 C2. DE 39 28 278 C2). Die Fahrwege kon- 
nen mit Tragem aus Beton oder Stahl sowie je nach Bedarf 
auf StUtzen oder in Bodennahe errichtet werden. An den 
TYagem, die in Richtung einer vorher festgelegten TYasse 
hintereinander angeordnet sind, werden alle zum Betrieb der 
Magnetschwebebahn erforderlichen Ausriistungsteile mon- 
tiert. Dies gilt insbesondere fur die zum Fiihren der Fahr- 
zeuge einer Magnetschwebebahn erforderlichen Seitenfuhr- 
schienen sowie fur die zum TVagen und Antreiben erforder- 
lichen Reaktionsschienen in Fonn von Statorpaketen, deren 
Funktionsflachen genau auf durch die Trassierung vorgege- 
benen Raumkurven hegen mussen. 

Zur Vereinfachung der Errichtung eines derartigen Fahr- 
wegs bestehen die Ausrtistungsteile, insbesondere die Sta- 
torpakete, aus linear verlaufenden Komponenten, die inncr- 
halb gekriimmter Fahrwegabschnitte die jeweilige Raum- 
kurve nach Art eines Polygonzugs annahem. Die dadurch 
entstehenden Abweichungen von den Ideallinien sind au- 
Berst gering, da die Kriimmungsradien der Fahrwege aus 
Griinden des Fahrzeugaufbaus nicht kleiner als ca. 350 m 
sein durfen. 

Die in der Regel an den Unterseiten des Fahrwegs ausge- 
bildeten Funktionsflachen der Statorpakete dienen in Ver- 
bindung mit an den Fahrzeugen angeordneten IVagmagne- 
ten zur Erzeugung des fur die beriihrungsfreie Schwebetech- 
nik o-forderlichcn Magnetfelds zwischen den Fahrzeugen 
und dem Fahrweg. AuBerdem sind die Statorpakete einer 
Magnetschwebebahn mit Langstator-Linearantrieb, mei- 
stens ebenfalls an ihrer Unterseite, abwechsehid mit Zahnen 
und Nuten versehen, in die eine ein- oder mehrphasige 
Wechselstrom-Wanderfeldwicklung eingelegt wird 
(DE 196 20 221 Al), die zur Erzeugung des fiir den Antrieb 
der Magnetschwebebahn erforderlichen Wanderfelds dient. 
Dabei ist es iiblich, zu beiden Seiten der Fahrzeuge identi- 
sche LinearanUiebe vorzusehen und daher jede Fahrspur ei- 
nes Fahrwegs mit zwei parallelen Statoren auszuriisten. Da- 
durch entstehen zwei getrennte, aber mechanisch zueinan- 
der fixierte AnUiebssysteme. Damit diese dieselben Schub- 
krafte entwickeln konnen, ist es erforderlich, daB das Raster 
der Statomutung an beiden Seiten, bezogen auf eine zwi- 
schen den beiden zugehorigen Raumkurven liegende, ge- 
dachte Mittellinie, identisch isl und synchron verlauft, d. h. 
beide Statorseiten mussen identische, iiber die ganze Lange 
des Fahrwegs durchgehend gleiche Zahn/Nut-Teilungen be- 
sitzen. 

Innerhalb von gekriimmten Fahrwegabschnitten ergibt 
sich das Problem, daB die Raumkurven der beiden Statoren 
aufgrund ihres Abstands voneinander unterschiedlich lang 
sind, d. h. eine langs der Innenseite einer Kriimmung verlau- 
fende Raumkurve ist kiirzer als eine langs der AuBenseite 
derselben Kriimmung verlaufende Raumkurve. Dieses Pro- 
blem wird bisher dadurch gelosL, daB entweder Statorpakete 
gleicher Lange verwendel und die auBeren Statorpakete mit 
groBeren materiellen Spaiten als die inneren Statorpakete 
verlegt oder die auBeren Statorpakete langer als die inneren 
Statorpakete ausgebildet werden. 

Die Anwendung von Statorpaketen gleicher LSnge ist aus 
Konslrukdons- und Kostengriinden vorieilhaft, bringl aber 
auch Nachteile mit sich. Diese bestehen z. B. darin, dafi un- 
terschiedlich groBe Spalte die ideale Verteilung des magne- 
tischen Feldes des Langstators storen. Da die einzelnen Sta- 
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torpakete vergleichsweise kurz sind (z. B. 1000 mm bis 
2000 mm), fuhrt dies beim Oberfahren zu schnellen peri- 
odischen Anderungen der Krafte, mit denen die Fahrzeuge 
im Schwebezustand gehalten werden, und als Folge davon 
konnen Teile des Fahrwegs oder Fahrzeugs zu Schwingun- 
gen angeregi werden. Diese Schwingungen konnen nicht 
nur die Lebensdauer aller Elemente des Fahrwegs und der 
Fahrzeuge beeintrachtigen, sondern auch den Fahrkomfort 
und die Schallerzeugung ungQnstig beeinflussen. Durch An- 
wendung von langercn auSeren Statorpaketen lieBe sich die- 
ses Problem zwar prinzipiell venneiden, doch wiirde dies 
den Nachteil haben, daB fur alle Kriimmungsradien ab etwa 
350 m besondere Statorpakete hergestellt werden miiBten, 
was aus Kostengriinden unerwiinscht ist. Daher werden in 
der Praxis nur ausgewahlten Bereichen von Kriimmungsra- 
dien Statorpakete mit entsprechend angepaBten Langen zu- 
geordnet, so daB auch bei Anwendung dieser Mcthode zu- 
mindest teilweise groBe Spaltbreiten in Kauf genommen 
werden mUssen. 

Ilinzukommt, daB es bei Fahrwegen der hier interessie- 
renden Art erwiinscht ist, die aus einzelnen Blechen zusam- 
mengesetzten Statorpakete, um ein zu schnellcs Korrodicrcn 
zu vermeiden, mit einer Korrosionsschutzschicht von z. B. 
einem bis zwei Millimeter zu umgeben. Das hat jedoch, ma- 
gnetisch betrachtet, zur Folge, daB zu dem bereits erwahnten 
materiellen Spalt noch ein durch die Schutzschicht beding- 
ter Spalt hinzukommt, so daB die fiir das Trag- und Fahrver- 
halten der Fahrzeuge wichtigen Magnetspalte noch weit 
groBer als die rein materiellen, zwischen den anstoBenden 
Stimseiten der Statorpakete auftretenden Spalte sind. Die 
materiellen Spalte soUten daher so klein wie moglich gehal- 
ten werden. 

Das Problem der MagnetspaltgroBe tritt verstarkt auf, 
wenn es um die Herstellung von Fahrwegen mit wenigstens 
zwei Spuren, z. B. je einer Hin- und Ruckspur geht. In die- 
sem Fall sind bei gekriimmten Fahrwegsabschnitten die Un- 
terschiede zwischen den Langen der am weitesten innen lie- 
genden Raumkurvenabschnitle und der am weitesten auBen 
liegenden Raumkurvenabschnitle noch grofier, was zur 
Folge hat, daB bei Anwendung gleichartiger Statorpakete 
und Trager entweder ein Versatz zwischen den beiden Fahr- 
spuren in Kauf genommen werden muB oder besondere 
MaBnahmen wie z. B. Abweichungen von einer vorgewahl- 
ten Zahn/Nut-Teilung ergrifFen werden mussen, die die 
Fahr- und Trageigenschaften weiter beeintrachtigen. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, den 
Fahrweg und den Bausatz der eingangs bezeichneten Gat- 
tung so auszubilden, dafi auch bei Anwendung von Statorpa- 
keten mit nur wenigen unterschiedlichen Langen peri- 
odische Anderungen der Tragkrafte beim Uberfahren weit- 
gehend vermieden werden. AuBerdem soil ein kostengun- 
stig anwendbares Verfahren zur Herstellung von Fahrwegen 
angegeben werden, das sich bei Anwendung derselben Sta- 
torpakete und weniger Scrientragcr insbesondere zur Her- 
stellung von Fahrwegen mit zwei oder mehr Fahrspuren eig- 
net, ohne daB ein unerwiinscht groBer Versatz zwischen den 
Fahrspuren auftritt oder sich andere Storungen ergeben. 

Zur Losung dieser Aufgabe dienen die kennzeichnenden 
Merkmale der Anspriiche 1,15 und 16. 

Die Erfindung beruht auf der Erkenntnis, daB sich groBe 
Siatorspalte und die von ihnen ausgehenden Beeintrachti- 
gungen dadurch weitgehend vermeiden lassen, daB der 
Fahrweg nicht nur aus einer geringen Anzahl von Statorty- 
pen unterschiedlicher LMngen zusanunengesetzt wird, son- 
dern diese Statorpakete auch in jedem Statorabschnitt so 
miteinander kombiniert werden, daB sich die jeweils giin- 
stigsten materiellen Spaltbreiten ergeben. Dies laBt sich 
ohne Oder mit einer sehr geringen Anderung des Rasters der 
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Statornutung erreichen. Dadurch ergibt sich der wcitere Vor- 
teil, da6 auch die zu verwendenden TVager vereinheitlicht 
und in wenige 'Pypen eingeteilt werden konnen, Trotz ge- 
ringfugiger Kostensteigerungen fiir die Herstellung unter- 
schiedlicher Stalortypen bringt dies erhebliche Vorteile im 5 
Hinblick auf dieTrassierung und Projektierung unterschied- 
lichster Fahrwegkonfiguationen sowie die zum Bau eines 
Fahrwegs erforderliche Logistik mit sich. 

Weitere vorteilhafte Merkmale der Erfindung eigeben 
sich aus den Unteransprtichen. LO 

Die Erfindung wird nachfolgend in Verbindung mil den 
beiliegenden Zeichnungen an Ausfiihrungsbeispielen naher 
erlautert und es zeigen: 

Fig. 1 eine schematise he und perspektivische Ansicht ei- 
nes Tragers fiir einen erfindungsgemaBen Fahrweg; 15 

Fig. 2 eine schematische Draufsicht auf einen gekrumm- 
ten Fahrwegabschnilt unler Anwendung eines TYagers nach 
Fig. 1, wobei mit gestrichelten Linien die unterhalb der 
TrageroberflSche angeordneten Statorpakete angedeutet 
sind; 20 

Fig. 3 die Seitenansicht eines ublichen, "ersten" Statorpa- 
kets; 

Fig. 4 eine der Fig. 2 entsprechende Ansicht einer zwei- 
ten Ausfuhrungsform eines Fahrwegabschnitts; 

Fig. 5 bis 7 gegeniiber der Fig. 3 vergroBerte Seitenan- 25 
sichten eines Endzahns je eines erfindungsgemaB ausgebil- 
deten "ersten", "zweiten" und "vierten" Statorpakets; 

Fig. 8 eine vergroBerte Seitenansicht von zwei im Bereich 
eines Spalts aneinander grenzenden "ersten" und "zweiten" 
Statorpaketen; 30 

Fig. 9 eine vergroBerte Seitenansicht von zwei im Bereich 
eines Spalts aneinandergrenzenden "zweiten" Statorpaketen 
unterschiedlicher Lange; und 

Fig. 10 schematisch einen Projektierungsabschnitt fiir ei- 
nen Fahrweg mit zwei Fahrspuren. 35 

Fig. 1 zeigt einen aus Stahl oder Beton bestehenden Tra- 
ger 1, der zur Errichtung eines erfindungsgemaBen Fahr- 
wegs fur eine Magnetschwebebahn mit einem wenigstens 
zwei parallelc Statoren aufweisenden Langstator-Linearan- 
tneb geeignet ist. Im Ausfuhrungsbeispiel handelt es sich 40 
um einen Trager 1, der l^gs einer vorgegebenen Trasse ge- 
krUmmt ist, wie durch eine in seiner Mittelebene dargestellte 
Raumkurve 2 angedeutet ist. Aufierdem ist schematisch ein 
kartesisches Koordinatensystem mit zueinander senkrechten 
Achsen 3, 4 und 5 angedeutet. Der Trager 1 und die Statoren 45 
konnen um alle drei Achsen 3, 4 und 5 gekriimmt sein, wo- 
bei eine Kriimmung um die Achse 3 einer Kurvenfahrt, eine 
Krummung um die Achse 4 einem "Obergang in eine Berg- 
oder Talfahrt und eine Krummung um die Achse 5 einer 
Neigung im Sinne einer Kurveniiberhohung entspricht. 50 

An der Unterseite des Tragers 1 und beidseits der Raum- 
kurve! ist je ein Statorabschnitt6 bzw. 7 montiert, wobei im 
Ausfuhrungsbeispiel der Statorabschnitt 6 an der AuBen- 
seite eines um die Achse 3 verlaufcnden Bogens, der Stator- 
abschnitt 7 dagegen auf der Innenseite dieses Bogens liegt. 55 
Die Statorabschnitte 6 und 7 sind langs Raumkurven 8 und 9 
angeordnet, die z. B. die Raumkurve 2 des Tragers 1 als ge- 
meinsame Mittellinie haben. Dabei versteht sich, daB dies 
nur beispielhaft gcltcn soil, d. h. die Lagen der Raumkurven 
2, 8 und 9 konnen auch auf andere Weise definieri werden. 60 
Altemativ ware es z. B. moglich, die Raumkurven 2, 8 und 9 
in einer Ebene anzuordnen, die im herzustellenden Luftspall 
zwischen dem Langstator und den TVagmagneten des Fahr- 
zeugs liegt. Die Statorabschnitte 6 und 7 bestehen jeweils 
aus einer Vielzahl von Statorpaketen, die in Richtung der 65 
Raumkurven 8 bzw. 9 hintereinander und nach Art eines Po- 
lygonzugs angeordnet sind. Ihre Befestigung am Trager 1 
kann nach verschiedenen, an sich bekannten Verfahren er- 



folgen. AuBerdem bestehtder ganzc, in der Zeichnung nicht 
dargestellte Fahrweg aus einer Vielzahl von in Richtung der 
Raumkurve 2 hintereinander angeordneten Tragem 1, die in 
Abhangigkeit von den Eigenschaften der Trasse gerade oder 
gekrununt sein kSnnen. SchlieBlich sind die TVager 1 in an 
sich bekannter Weise in einem mittleren Teil mittels eines 
Festlagers und an den beiden Enden mittels je eines Losla- 
gers auf Stutzen oder einer sonstigen Unterkonstruktion ge- 
iagert und dadurch in zwei Felder eingeteilt. Auch andere, 
nur ein Feld oder mehr als zwei Felder und anders angeord- 
nete Fest- und Lostager aufwcisende Trager konnen vorge- 
sehen sein. 

Trager der beschriebenen Art, ihre Lagerung, die Befesti- 
gung der Statorpakete an den Tragem und die Montage einer 
z. B. dreiphasigen Wechselstromwicklung in den Nuten der 
Statorabschnitte 6 und 7 sind allgemein bekannt 
(DE 33 23 696 C2, DE 34 04 061 CI, DE 39 28 277 CI, 
DE 39 28 278 C2) und brauchen daher nicht naher erlautert 
zu werden. 

Fig. 2 zeigt eine Draufsicht auf den TrSger 1 nach Fig. 1. 
Die Projektionen der Raumkurven 2, 8 und 9 sind danach im 

Ausfuhrungsbeispiel Kreise, konnen abcr auch beliebige an- 
dere Kurven wie z. B. Klothoide oder Sinuide sein. Femer 
zeigt Fig. 2, daB der Trager 1 eine gedachte, durch eine Linie 
10 angedeutete Mittelebene hat und zwischen zwei gedach- 
ten, durch strichpunktiene Linien angedeuteten Ebenen 11 
und 12 liegt, die normal bzw. senkrecht zu den Raumkurven 
2, 8 und 9 angeordnet sind. Dadurch konnen die Achsen der 
nicht dargestellten Fest- und Loslager des Tragers ebenfalls 
normal zu den Raumkurven 2, 8 und 9 angeordnet werden, 
und dasselbe kann fiir einen Trageranfang la und ein Trage- 
rende lb gelten. Eine solche Anordnung ist insbesondere fiir 
die Herstellung von Fahrwegen mit zwei Fahrspuren (z. B. 
Hin- und Ruckspur) mit je zwei Statoren zweckmaBig. 

Die am Trager 1 befestigten Statorabschnitte 6 und 7 be- 
stehen im Ausfuhrungsbeispiel aus je sechs geraden Stator- 
paketen 6a bis 6f und 7a bis 7f . Jedes dieser Statorpakete hat 
die aus Fig. 3 ersichtliche, fur das Statorpakct 6c dargc- 
steUte, allgemeine Form und enthalt an seiner Unterseite ab- 
wechselnd Zahne 14 und Nuten 15 gleicher Lange, die ein 
auf die Raumkurve 2 bezogenes, vorgewahltes RastermaB 
bzw. eine vorgew^hlte Zahn/Nut-Teilung 16 aufweisen. An 
den Enden befindliche Endzahne 17 haben normalerweise 
nur die halbe Breite wie die iibrigen Zahne 14, damit die 
Endzahne 17 von zwei aneinandergrenzenden Statorpaketen 
zusammen jeweils einen Zahn von der Lange eines Zahns 14 
bilden. 

ErfindungsgemaB werden die Trager 1 unabhSngig davon, 
ob sie gerade oder gekrununt sind, jeweils zwischen zwei in 
den Ebenen 11, 12 liegenden Punkten 18 und 19 (Fig. 2) der 
Raumkurve 2 angeordnet, deren Abstande einem ganzzahli- 
gen Vielfachen der Zahn/Nut-Teilung 16 entsprechen. Dabei 
sind die Trager 1 in Trassenrichtung (Raumkurve 2) um ein 
MaB kiirzer, das es erlaubt, zwischen den Trageranfangen la 
bzw. -enden lb und den zugehorigen gedachten Ebenen 11 
bzw. 12 je einen Spalt 20, 21 freizulassen, der zusammen 
mit einem enisprechenden Spalt 21 bzw. 20 eines angren- 
zenden Tragers einen Dehnungsspalt bildet. Dabei ist vor al- 
lein zu beachten, daB auch zwischen an den Trageranfangen 
la bzw. -enden lb zu liegcn kommenden Statorendpaketen 
6a, 6f bzw. 7a, 7f ausreichend groBe Dehnungsspalte 20a, 
21a gebildet und die Statorendpakete 6a, 6f bzw. 7a, 7f so 
angeordnet werden, daB auch bei den hdchsten zu erwarten- 
den Temperaturen sowie bei alien anderen, beim Betrieb 
auflretendcn Belastungen ein ZusammcnstoBen der Stator- 
pakete in diesem Bereich bzw. ein Zerquetschen der Stator- 
wicklung zwischen ihnen ausgesch lessen wird. 

Wie Fig. 2 zeigt, haben die Raumkurvenabschnitte zwi- 
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schen den Ebenen 11 und 12 unterschiedlichc Langen, d. h. 
der Abstand der Ebenen 11, 12 ist, langs der Raumkurve 8 
gemessen, langer, als die fiir den Langs der Raumkurve 9 ge- 
messenen Abstand gilt. Wiirden daher die Statorpakete alle 
dieselbe materielle Gesamtlange besitzen, waren zwischen 5 
Statorpaketen 6a bis 6f des Statorabschnitt 6 gebildete 
Spalte 23 zwangslaufig groBer als zwischen Statorpaketen 
7a bis 7f des Statorabschnitts 7 gebildete Spalte 24, was ins- 
besondere bei kleineren KrOmmungsradien zur Erregung 
der eingangs bezeichneten Schwingungen aufgrund unglei- lO 
chcr Tragkrafte beim ttberfahren der Spalte 23, 24 fuhien 
kann. 

ErfindungsgemaB wird daher vorgeschlagen, fur die zwi- 
schen den Statorendpaketen 6a, 6f, 7a, 7f der inneren und 
auBeren Statorabschnitte 6 und 7 liegenden mittleren Stator- 15 
pakete drei Typcn, nainlich "erste", "zwcite" und "dritte" 
Statorpakete vorzusehen. Alle Statorpakete sind gerade. Die 
"ersten" Statorpakete weisen eine mittlere Lange auf. Dabei 
ist die Lange der "ersten" Statorpakete so gewahlt, daB der 
Abstand zwischen den Punkten 18, 19 ohne Rest durch sie 20 
teilbar ist, bzw. umgekehrt wird der Abstand zwischen den 
Punkten 18, 19 so bemessen, dafi er ein ganzzahliges \^clfa- 
ches sowohl der Zahn/Nut-Teilung 16 als auch der Lange 
der "ersten" Statorpakete ist, Dagegen weisen die "zweiten" 
Statorpakete eine groBere und die "dritten" Statorpakete 25 
eine kleinere Lange als die "ersten" Statorpakete auf. AuBer- 
dem sind die auBeren und inneren Statorabschnitte 6 bzw. 7 
so aus "ersten", "zweiten" und "dritten" Statorpaketen zu- 
sammengesetzt, daB die materiellen Spalte 23, 24 zwischen 
diesen sowie zwischen diesen und den Statorendpaketen 30 
samtiich kleiner als eine vorgewahlte maximale materielle 
SpaltgroBe gemacht werden konnen. Diese Bedingung laBt 
sich erfindungsgemaB insbesondere dann erfuUen, wenn der 
materielle Gesamtspalt eines Statorabschnitts 6 bzw. 7, d. h. 
die Summe seiner Spalte 23 bzw. 24 jeweils den kleinsten 35 
Wert besitzt, der sich durch Kombination der "ersten", 
"zweiten" und "dritten" Statorpakete erzielen laBt, 

Fig. 2 und 3 zeigen dies anhand eines einfachen Ausfiih- 
rungsbeispiels, das nachfolgend erlautert wird. 

Es sei angenommen, daB das RastermaB bzw. die Zahn/ 40 
Nut-Teilung 86 mm betragt. Bei den "ersten" Statorpaketen 
ist daher die Zahn- und Nutlange je 43 nun, wahrend die 
EndzShne 17 mit 21,5 nun halb so lang sind, so daB die 
Lange der "ersten" Statorpakete ein ganzscitiges \^elfaches 
der RasterlSnge ist. FUr die "ersten" Statorpakete (z. B. 6c in 45 
Fig. 2 und 3) resultiert daraus beim Vorhandensein von 
zwolf Nuten 15, elf Zahnen 14 und zwei Endzahnen 17 eine 
Gesamtlange von 1032 mm. Sollen wie im Ausflihrungsbei- 
spiel sechs solcher Statorpakete pro TYager 1 mondert wer- 
den, wird der Abstand zwischen den Punkten 18 und 19 50 
sechsmal so groB, d. h. entsprechend einem Systemabstand 
von 6192 mm gewahlt, was dem 72fachen der Zahn/Nut- 
Teilung 16 entspricht. Dieser Systemabstand wird in lYas- 
senrichtung so oft wiederholt, wie der TVager 1 verwendet 
wird. 55 

Es ist femer angenommen, daB der Trager 1 langs einer 
Raumkurve 2 mit einem Radius von 350 m um die Achse 3 
gekrUmmt ist und eine Quemeigung um die Achse 5 von 
zwolf Grad besitzt, wahrend die Langsneigung um die 
Achse 4 mit 0° festgelegt ist In diesem Fall hat der zwi- 60 
schen den Achsen 11, 12 liegende Abschnitt der auBeren 
Raumkurve 8 z. B. eine Lange von 6212,51 mm und der ent- 
sprechende Abschnitt der inneren Raumkurve 9 eine Lange 
von 2. B. 6174,09 mm, was eine Diflferenz von 38,42 nrni 
bcdeutet. Bei Anwendung von sechs "ersten" Statorpaketen 65 
und je funf Spalten 23, 24 fiihrt dies auBen zu einer mittleren 
Breite der Spalte 23 von ca. 4,1 mm, wiihrend sich innen 
selbst bei einer Breite der Spalte 24 von 0 mm eine L^ge 
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fur den Statorabschnitt 7 ergcben wiirdc, die groBer als der 
Abstand der Ebenen 11, 12 langs der Raumkurve 9 ist. 

Zur Reduzierung der auBeren Spaltbreiten weist der au- 
Bere Statorabschnitt ein Statorpaket (z. B. 6d in Fig. 2) mit 
einer Lange von 1035 mm auf, und zwei weitere Statorpa- 
kete (z. B. 6b und 6d in Fig. 2) sind je 1040 mm lang. Diese 
gegeniiber den "ersten" Statorpaketen mit 1032 mm verlan- 
gerten Statorpakete 6b, 6d und 6e werden nachfolgend als 
"zweite" Statorpakte bezeichnet. Sie bewirken, daB der Sta- 
torabschnitt 7 eine Gesamtlange von 3 • 1032 nun + 
2 • 1040 mm + I • 1035 mm = 6211 mm hat, woraus zur 
oben angegebenen Lange des betreffenden Raumkurvenab- 
schnitts von 6212,51 mm nur eine Differenz von 1,51 mm 
resultiert, was einer mittleren Spaltbreite von nur ca. 
0,3 mm pro Spalt 23 entspricht. 

Bei einem zweiten, aus Fig. 4 ersichtlichen AusfQhrungs- 
beispiel ist bei sonst gleichen Abmessungen eines Tragers 1 
angenommen, daB sein Kriimmungsradius 5000 m um die 
Achse 3 in Fig. 1 betragt Der Abstand zwischen den Punk- 
ten 18, 19 betragt wie in Fig. 2 6 • 1032 mm = 6192 mm. Im 
Gegensatz zu Fig. 2 haben die Raumkurvenabschnitte zwi- 
schen den Achsen 11 und 12 auBen jeweils eine Lange von 
z. B. 6193,44 mm bzw. innen jeweils Langen von z. B. 
6190,75 mm, was einer Differenz von nur 2,69 mm ent- 
spricht. Bei diesem Beispiel werden auBen sechs "erste" Sta- 
torpakete 26a bis 26f verlegt, die eine Gesamtlange von 
6- 1032 mm = 6192 mm ergeben, was um nur 1,44 mm 
kleiner ist, als fiir den betreffenden Raumkurvenabschnitt 
gilt Bei fiinf Spalten ergibt sich somit ein Gesamtspalt von 
1,44 nmi bzw. eine mittlere Spaltlange von ca. 0,29 mm, 
was mit dem Beispiel nach Fig. 2 veigleichbar ist. 

Fiir die innen liegenden Statorabschnitte ergeben sich je- 
weils etwas andere Verbal tnisse. Wiirden z. B. in Fig. 2 die 
langs der Raumkurve 9 verlegten Statorpakete eine Lange 
von je 1032 mm haben, ware ihre Gesamtlange gegeniiber 
dem Abstand der Ebenen 11, 12 von 6174,09 mm selbst bei 
verschwindenden Spalten 24 viel zu groB. Daher sind 
"dritte" Statorpakete 7b, 7c, 7d und 7e mit Langen von 
1029 mm bzw. 1024 mm vorgesehen, wobei in Fig. 2 die 
Statorpakete 7b, 7d und 7e eine Lange von 1029 mm haben 
und das Statorpaket 7c 1024 mm lang ist. Wiirden auch die 
Statorendpakete 7a und 7f aus "ersten" Statorpaketen beste- 
hen, wOrde daraus eine Gesamtlange von 3 • 1029 nun + 
1 • 1024 mm + 2 • 1032 mm - 6175 mm resultieren, was 
insgesamt nur noch um 0,91 mm mehr ist, als dem 
6174,09 mm betragenden Abstand der Achsen 11, 12 langs 
der Raumkurve 9 entspricht. Dieses geringe UbermaB ist un- 
bedeutend, da an der StoBstelle zwischen zwei Tragem 1 
nach einer besonders bevorzugten Ausfiihrungsfomi derEr- 
findung jeweils Statorendpakete 6a, 6f bzw, 7a, 7f angeord- 
net werden, die eine Lange von nur 1024 nam statt 1032 mm 
haben. Dadurch wird dem Umstand Rechnung getragen, daB 
an der StoBstelle zwischen zwei Statorabschnitten 6 bzw. 7 
Dehnungsspalte 20a -I- 21a vorgesehen werden, die im Aus- 
fuhrungsbeispiel eine Breite von insgesamt 16 mm aufwei- 
sen. Jedes Statorendpaket 6a, 6f, 7a, 7f ist daher um die 
Halfte eines solchen Dehnungsspalts kiirzer. Liegt dagegen 
ein besonders ungiinstiger Fall vor, wie dies fiir den innen 
liegenden Statorabschnitt 7 der Fig. 2 gilt, konnen die auBe- 
ren Statorendpakete 7a, 7f auch so verlegt werden, daB sie 
etwas in den Dehnungsspalt hineinragen, vorzugsweise um 
je die HaLfte, d. h, hier um je 0,455 nmi am Anfang la bzw. 
Ende lb des Tragers 1. Das hat zur Folge, daB beim Aufein- 
andertreffen von zwei identischen Tragem 1 zwischen den 
inneren Statorabschnitten 7 ein Dehnungsspalt von nur 
16 mm-0,91 mm = 15,09 mm entsteht. Da die Lange der 
Dehnungsspalte mit einem gewissen ObermaB gewahlt ist, 
kann die VerkUrzung um 0,91 mm ohne weiteres toleriert 
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werden. 

Im Fall der Fig. 4 wurde sich bei Anwendung von sechs 
"ersten" Statorpaketen 27a-27f in einem inneren Statorab- 
schnitt 27 eine Gesamtlange von 6 • 1032 = 6192 ergeben, 
was um 1,25 mm mehr ist, als dem 6190,75 mm belragen- 5 
den Abstand der beiden Achsen 11, 12 von einander ent- 
spricht. Um hier zu vermeiden, dafi die Statorpakete 27a, 
27f in den Dehnungsspalt ragen miissen, wird eines der "er- 
sten" Statorpakete durch ein "drittes" Statorpaket (z. B. 27d) 
mil einer Lange von 1029 mm ersetzt. Dann ergibt sich lo 
rechnerisch eine Gesamtlange fiir die Statorpakete 27a-27f 
von 5 • 1032 mm + 1 - 1029 mm = 6189 mm, was einer Dif- 
ferenz von 1,75 mm zur Lange des betreffenden Raumkur- 
venabschnitts und einer mittleren Spaltbreite von 0,35 mm 
entspricht. 15 

In der obigen Beschreibung wurden die Langen der Sta- 
torabschnitte 6, 7, 26 und 27 immcr auf die Ebcnen 11, 12 
bezogen. Wird dagegen, wie im Zusammenhang mit dem in- 
neren Statorabschnitt 7 in Fig. 2 erlSutert wurde, gnindsatz- 
lich ein Dehnungsspalt von 16 mm votgesehen, kann die 20 
Lange der Statorendpakete 6a, 6f, bzw. 7a, 7f usw. auch 
durchweg mil 1024 mm (Lange des Statorabschnitts) + 
8 mm (haiber Dehnungsspalt) angegeben werden. Das Mafi 
von 1032 mm fur diese Statorendpakete ist dann ein "ideel- 
les" MaB, das den halben Dehnungsspalt 20 bzw. 21 ein- 25 
schlieBt. AuBerdem ist klar, daB die Anfange und Enden la, 
lb der Trager 1 und die Enden der Statorabschnitte nichtim- 
mer biindig miteinander abschlieBen miissen. Es ist durch- 
aus auch denkbar, den Abstand der Trageranfange und -en- 
den la, lb iangs der Raumkurven 8, 9 kUrzer oder ISnger als 30 
die entsprechende Gesamdange der Statorabschnitte 6, 7 
bzw. 26, 27 zu wahlen. 

Es ist zweckmaBig, die angegebenen Langen sowohl fiir 
die mittleren Statorpakete als auch fur die Statorendpakete 
als "ideelle" Langen zu bezeichnen. Statorpakete der hier in- 35 
teressierenden Art werden z. B. dadurch hergestellt, daB ent- 
sprechend zugeschnittene Elektrobleche gestapelt und dann 
z. B. unter Anwendung eines Druckgelierverfahrens mit ei- 
ner Beschichtung in Form einer Korrosionsschutz- und/oder 
Isolierschicht umgeben werden (vgl. z. B. 40 
DE 197 03 497 Al). Dadurch ergeben sich fur praktische 
Anwendungsfalle, die aus Fig. 5 bis 7 ersichtlichen Verhalt- 
nisse. 

In Fig, 5 ist ein Endzahn 17a (vcrgleichbar z. B. mit dem 
in Fig. 3 linken Endzahn 17) eines "ersten" Statorpakets (6c 45 
in Fig. 2) dargestellt. Danach weist das Statorpaket 6c ein 
Blechpaket 28 auf, das rundum von einer z. B. 1 mm dicken 
Beschichtung 29 umgeben ist. Dabei ist das Blechpaket 28 
unter Beriicksichtigung der Hastening (im Ausfiihrungsbei- 
spiel 86 mm) hergestellt, da es allein fur die magnetischen 50 
Eigenschaften verantwortlich ist. Das Blechpaket 28 be- 
stimmt daher die "magnetische" Lange des Statorpakets 6c. 
Daraus folgt, daB die Zahne 14 und Nuten 15, magnetisch 
bctrachct, z. B. eine Lange von je 43 mm aufweisen, wah- 
rend die Nuten 15, "materiell" betrachtet, wegen der Be- 55 
schichtung 29 nur eine Lange von 43 mm-2 nun = 41 mm 
haben, was in magnetischer Hinsicht unbedeutend ist. An 
den beiden Enden des Statorpakets 6c muB die Beschich- 
tung 29 jedoch beachtet werden, weil hier zwei Endzahne an 
einer gcxiachten Ideallinie bzw. Ebene 30 an einander slo- 60 
Ben. AuBerdem ist zu beriicksichtigen, daB zwei Statorpa- 
kete nicht unter Bildung eines Idealspalts von 0 mm anein- 
andergrenzen, sondem real Montagespalte von z. B. 0,2 mm 
zu beachten sind. Wird auf jeder Seite eines Statorpakets die 
Halftc eines solchen Montagespalts in die Betrachtungen 65 
einbezogen, wie in Fig. 5 durch die Linie 30 angedeutet ist, 
ergibt sich, daB der Endzahn 17a eine "ideelle" Lfinge a von 
21,5 mm, eine "materielle" LSnge b von 21,4 mm und eine 
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"magnetische" Lange von 20,4 mm besitzt. Das MaB a-b = 
0,1 mm entfallt dabei automatisch auf den materiell nicht in 
Erscheinung tretenden, aber beim Einbau der Statorpakete 
zu beriicksichtigenden Montagespalt von insgesamt 
0,2 mm. 

Bezogen auf die anhand der Fig. 2 und 4 angegebenen 
Langen bedeutet dies, daB unter Beriicksichtigung des Um- 
stands, dafi jedes Statorpaket zwei Endzahne 17 aufweist 
(Fig. 3), ein "erstes" Statorpaket 6c eine "ideelle" Lange von 
1032 mm, eine "materielle" Lange von 1031,8 mm und eine 
"magnetische" Lange von 1029,8 mm besilxt. Die dadurch 
an seinen Enden bewirkte Magnetfeld-Storung, die aus der 
Verkiirzung der Blechlange des Endzahns 17a um 1,1 mm 
resuiiert, ist im Hinbhck auf das Trag- und Fahrverhalten ei- 
ner Magnetschwebebahn tolerierbar. 

Fig. 6 zeigt die Verhaltnisse an einem "zweiten" Statorpa- 
ket (z. B. 6d Fig. 2) mit einer Lange von 1035 mm. Da das 
Statorpaket 6d insgesamt 3 mm langer ist als das Statorpaket 
6c nach Fig. 5, hat an jedemEnde ein Endzahn 17b bei sonst 
gleichen Verhaltnissen die MaBe a = 23,0 mm b = 22,9 mm 
und c = 21,9 mm, d. h. die "magnetische" Lange jedes End- 
zahns ist im Vcrgleich zu Fig. 5 um 1,5 mm langer. Insge- 
samt hat das Statorpaket 6d somit eine "ideelle" Lange von 
1035 mm, eine "materielle" Lange von 1034,8 mm und eine 
"magnetische" Lange von 1032,8 mm. 

Hat ein "zweites" Statorpaket eine Lange von 1040 mm 
(z. B. 6e in Fig. 2), dann betragt das MaB c = 24,4 mm. Han- 
delt es sich dagegen um "dritte" Statorpakete, deren Langen 
gegeniiber den "ersten" Statorpaketen verkUrzt sind, wiirde 
sich bei einer "ideellen" Lange von 1029 mm (z. B. 7b in 
Fig. 2) ein MaB c = 18,9 mm und bei einer "ideellen" Lange 
von 1024 mm (z. B. 7c in Fig. 2) ein MaB c = 1 6,4 mm erge- 
ben. 

SchlieBlich zeigt Fig. 7 einen Endzahn 17c fiir ein Stato- 
rendpaket 7a in Fig. 2. Hier berechnet sich die "ideelle" 
Lange von 1024 mm nicht bis zu einer Linie 30, die einen 
Montagespalt berucksichtigt, sondem z. B. bis zur Ebene 11 
in Fig. 2, die auch die Halfte eines Dehnungsspalts, d. h. zu- 
satzlich 8 mm Spaltbreite cinschlicBt. In diesem FaU hat die 
Endzahn 17c eine "magnetische" Lange von nur c = 

12.4 mm, eine "materielle" Lange b = 13,4 mm und eine 
"ideeEe" Lange d = 13,4 mm + 0,1 mm (Montagespaltan- 
teil) + 8 mm (Dehnungsspaltanteil) = 21,5 mm. Der zweite 
Endzahn des Statorpakets 7a entspricht dem des Statorpa- 
kets 6c nach Fig. 5. 

Aufgrund der anhand in Fig. 7 beschriebenen Gegeben- 
heiten ist die "ideelle" Lange des Endzahns 17c mit d = 

21.5 mm genau so lang wie die "ideelle" Lange des End- 
zahns 17a nach Fig. 5. StoBen daher zwei derartige Statorpa- 
kete im Bereich einer Dehnungsfuge aneinander, dann be- 
tragt die Gesamtzahnlange 2 • 21,5 mm = 43 mm, d. h. es er- 
gibt sich zwar eine Stoning aufgrund der geringen "magne- 
tischen" Lange, es tritt aber keine Anderung der Zahn/Nut- 
Tbilung ein, Da derartige Storungen auBerdem nur iiri Be- 
reich zwischen zwei Tragern 1 und damit nicht mit einer der 
Statorpakedange entsprechenden Periodizital auftreten, sind 
sie veigleichsweise unbedeutend. Das gilt insbesondere 
dann, wenn iiblicherweise Trager verwendet werden, die um 
ein Vielfaches der Zahn/Nut-Teilung langer als der Trager 1 
sind. AuBerdem ist das Statorendpakel 7a so ausgebildct, 
daB es wie das Statorpaket 7b auch als "drittes" Statorpaket 
verwendet werden kann. 

Die Anwendung der "zweiten" und "dritten" Statorpakete 
findet wie die der Statorendpakete unter Beriicksichtigung 
der Zahn/Nul-Teilung statl. In Fig. 8 ist z. B. die StoBstelle 
zwischen den Statorpaketen 6c und 6d dargestellt. Die MaBe 
a-b (z. B. = 0,1 mm) deuten hier wie in Fig. 5 und 6 jeweils 
den Anteil der Statorpakete 6c, 6d an gedachten Montages- 
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palt 0,2 mm an, wahrend ein MaB e (z. B. = 0,3 mm) einen 
zusatzlichen Spaltanteil bedeutet, der sich aus der oben an- 
hand der Fig. 2 erlauterten Differenz von 1,51 mm zwischen 
der "ideellen" auBeren Statorabschnittlange und der Lange 
der Raumkurve 8 zwischen den Ebenen 11, 12 ergibt. Die er- 5 
findungsgemaB verbleibende Magnetfeld-Storung ergibt 
sich daraus, daB die beiden anstoBenden Endzahne 17a, 17b 
zusammen eine "ideelle" Lange von 21,5 mm + 23,0 mm + 
0,3 nun = 44,8 mm statt sonst 43 mm haben. Im ubrigen 
bleibt die Rasterung unverandert. lo 

SchlieBlich /xigtFig. 9 eine StoBstelle zwischen den Sta- 
torpaketen 6d und 6e. Da ein Endzahn 17c des Statorpakets 
6e eine ideelle Lange von 25,5 mm hat, betragt hier die Ge- 
samtlange des aus beiden Statorpaketen 6d, 6e gebildeten 
Zahns 23 nmi + 25,5 mm + 0,3 mm = 48,8 mm statt 43 mm. 15 
Im ubrigen bleibt die Rasterung unverandert. 

Durch die erfindungsgemaBen Veranderungen der Langen 
der Endzahne um Bruchteile einer Zahn/Nut-Teilung 16 
(Fig. 3) wird einerseits erreicht, daB die fur das Tragverhal- 
ten eines Fahrzeugs der Magnetschwebebahn entscheiden- 20 
den "magnetischen" LUcken zwischen den Endzahnen auch 
in ungunstigsten Fallen sehr klein bleiben (z. B. 2,5 mm in 
Fig. 8 und 9). Daher ist die Gefahr, daB sich mechanische 
Schwingungen aufbauen, erheblich reduziert. Andererseits 
bleiben auch die fiir den Antrieb verantwortlichen Magnet- 25 
feld-Storungen im Bereich zwischen zwei Endzahnen ge- 
ring, so daB keine Beeintrachtigungen des Fahrkomforts 
eintreten. SchlieBlich konnen durch die sinnvolle Kombina- 
tion der beschriebenen funf unterschiedlichen mittleren Sta- 
torpakete, denen an den Trageranfangen bzw. -enden la, lb 30 
je ein Statorendpaket hinzugefugt wird, praktisch alle Fahr- 
wegkonfiguralionen mit Kriimmungen bis herab zu Kriim- 
mungsradien von z. B. 350 m realisiert werden, ohnc daB 
sich in den StoBstellen der Statorpakete innerhalb eines Ima- 
gers 1 Spalte ergeben, die eine groBere Breite als eine vorge- 35 
wahite maximale "materielie" Spaltbreite (Fig. 8, 9) von 
z. B. ca. 0,6 mm (einschlieBlich 0,2 mm Montagespalte) 
aufweisen. 

Die beschriebenen mittleren Statorpakete und Statorend- 
pakeie werden zweckmaBig so miteinander kombiniert, daB 40 

-1 mm < G < 2mm 

gilt, worin G die Differenz zwischen der Lange eines einem 
Statorabschnitt 6, 7, 26, 27 zugeordneten Raumkurvenab- 45 
schnitts zwischen den Ebenen 11 und 12 und der Summe der 
"ideellen" Langen der in diesem Statorabschnitt enthaltenen 
mittleren Statorpakete und Statorendpakete ist. G ist somit 
ein MaB fiir eine materielie Gesamtspallbreite, die innerhalb 
eines Statorabschnitts zusatzlich zu den Montagespalten und 50 
den durch die Beschichtung entstehenden Spalten zu be- 
rucksichtigen ist. Wird das MaB G gleichmaBig auf alle in- 
nerhalb eines Sutorabschnitts 6, 7, 26, 27 enthaltenen mitt- 
leren Statorpakete bzw. Statorendpakete vcrteilt, iritt bei G 
< 2 mm zusatzlich zu den anderen genannten Spalten ein 55 
mittlerer materieller Spalt auf, der kleiner als 0,4 mm ist. 
Fiir den Fall -1 mm < G gilt dagegen, daB der durch die 
Kriimmung bedingte zusatzliche materielie Gesamtspalt G 
= 0 isL, da in diesem Fall die iiberschiissige Stalorpaketlangc 
in die Dehnungsspalle verlegt wird. 60 

Die Anwendung der "zweiten" und "dritten" Statorpakete 
und der Statorendpakete unter Beriicksichtigung der vorge- 
gebenen Zahn/Nut-Teilung lieBe sich allemativ auch da- 
durch verwirklichen, daB die anhand der Fig, 5 bis 7 erlau- 
tcnc Andcrung der Lange der Endzahne jeweils anteilig auf 65 
alle in einem Statorpaket vorhandenen Zahne und Nuten 
verteilt wird. Bei insgesamt 24 Zahnen/Nuten und einer 
LangenSnderung von z. B. 3 mm wUrde das eine Anderung 



der Rasterung bzw. Zahn/Nut-Teilung von 0,125 mm bedcu- 
ten, was weder im Hinblick auf das Tragverhalten noch im 
Hinblick auf das Fahrverhalten bedeutsam ist. Eine weitere 
Moglichkeit besteht darin, die Anderung der Lange der End- 
zahne jeweils allein auf die vorhandenen Zahne zu verteilen, 
was einer vertretbaren Langenanderung der Zahne von 
0,25 mm entsprechen und den Vorteil haben wurde, daB die 
Breite der Nuten 15 unverandert bleibt, wie es fiir einen si- 
cheren Einbau des Wechselstromkabels erwUnscht ist. 

Die Erfindung wurde anhand eines TVMgers 1 mit einer 
zwischen den Punkten 18 und 19 gemessenen T^nge von 
6192 mm erlautert. Dabei ist jedoch klar, daB auch Trager 
mit anderen Langen verwendet werden konnen. Erfindungs- 
gemaB wird vorgeschlagen, zusatzlich zwei weitere Trager 
zu verwenden, die etwa vier- bzw. zehnmal so lang wie der 
Trager 1 sind und mit denselben beschriebenen Statorpake- 
ten bestiickt werden konnen, Bei Anwendung dieser Trager 
ist der Abstand der zugehorigen Punkte 18, 19 mit z. B. 
24768 mm oder 61920 mm ebenfalls gleich einem ganzzah- 
ligen Vielfachen sowohl der Zahn/Nut-Teilung 16 als auch 
der Lange der "ersten" Statorpakete. Diese beiden Trager 
werden nachfolgend wie die Tniger 1 als Serienlrager bc- 
zeichnet. 

Betragt der Abstand der Punkte 18, 19 z. B. 61920 mm, 
wird zwischen aufeinander folgenden Tragem bzw. den zu- 
gehorigen Statorendpaketen vorzugsweise ein Dehnungs- 
spalt von 86 mm vorgesehen. Zur Realisierung dieses Spalls 
wird analog zur obigen Beschreibung ein weiteres Stato- 
rendpaket mit einer "ideellen" Lange von 1032 mm verwen- 
det, das jedoch abweichend von den Statorendpaketen 6a, 6f 
usw. eine "materielie" Lange von 945,8 mm und eine "ma- 
gnetische" Lange von 943,8 mm besitzt. Dieses Statorend- 
paket unterscheidet sich von den "ersten" Statorpaketen da- 
durch, daB es genau um eine Zahn/-Nut-Teilung 16 von 
86 mm gekiirzt ist und daher seine "ideelle" LSnge einen 
Monatagespaltanteil von 0,1 mm und einen Dehnungsspalt- 
anteil von 86 mm einschlieBt. Im Gegensatz zu den TVagem 

I ist bei Serientragern dieser Lange auBerdem voi^gesehcn, 
daB der Dehnungs spalt von 86 mm nur einmal in der StoB- 
stelle zwischen zwei Tragem auftritt, d. h. die zugeordneten 
Anfange bzw. Enden der angrenzenden Trager normal aus- 
gebildet sind. We im Fall des 1024 mm langen Statorendpa- 
kets kOnnte auch das materiel! 945,8 mm lange Statorendpa- 
ket als "drittes" Statorpaket verwendet werden. 

Unter Beriicksichtigung dieser MaBe ergibt sich fUr einen 
Trager mit einem Kriimmungsradius von z. B, 350 m um die 
Achse 3 in Fig. 1 und mit einer Langs- und Quemeigung um 
die Achsen 4 und 5 von jeweils 0° z. B. auf der Innenseite 
eine Gesamtlange von 61723,63 mm und auf der AuBenseite 
eine Gesamtlange von 62116,37 mm zwischen den Ebenen 

II und 12 und langs der Raumkurven 9 bzw. 8. Der innere 
Statorabschnitt wird z. B. wie folgt realisiert: Es werden 55 
"dritte" Statorpakete mit einer "ideellen" Lange von 
1029 mm und vier "dritte" Statorpakete mit einer "ideellen" 
Lange von 1024 nmi verwendet, und auBerdem wird am An- 
fang oder am Ende des Tragers ein Statorendpaket mit einer 
"ideellen" Lange von 1032 mm und einer "materiellen" 
Lange von 945,8 mm angebracht. Es ergibt sich dann 
55 • 1029 mm -i- 4 • 1024 mm + 1 • 1032 mm = 61723 mm, 
woraus eine Abweichung von insgesamt nur G = 0,63 mm 
bzw. eine zusatzliche miltlere Spaltbreite von 0,01 mm re- 
sultiert. Auf der KurvenauBenseite werden dagegen 55 
"zweite" Statorpakete mit einer "ideellen" Lange von 
1035 mm und vier "zweite" Statorpakete mit einer "ideel- 
len" Lange von 1040 mm verwendet, wahrend an einem der 
Enden das oben beschriebene Statorendpaket hinzukommt. 
Daraus ergibt sich 55 • 1035 nmi + 4 • 1040 mm + 
1 • 1032 mm = 621 17 mm, d. h. es entsteht ein t}bermaB von 
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nur G = 0,63 mm. Dicser OberschuB wird analog zum weiter 
oben beschriebenen Beispiel dadurch beriicksichtigt, daB 
das Statorendpaket urn dieses MaB in den Dehnungsspalt 
hineinragt, so daB dieser nur 85,37 nun betragt, was ohne 
weiteres tolerierbar ist. Die zusatzllche mittlere materielle 5 
Spaltbreite zwischen den Statorpaketen ist daher gleich 
NuU. 

Entsprechende Berechnungen lassen sich fUr einen Seri- 
entr^ger anstellen, der zwischen Punkten 18 und 19 ange- 
ordnet ist, die einen Abstand von 24768 mm voneinander lo 
aufweiscn. 

Dadurch wird der zusatzllche Vorteil erzielt, daB alle 
Fahrwege baukastenartig aus einem kostengunstig herstell- 
baren Bausatz zusammengestellt werden konnen, der z. B. 
nur drei unterschiedlich lange Serientrager, vier unter- 15 
schiedlich lange mittlere StatorpakeLe und zwei unterschied- 
liche lange Statorendpakete enthall, die bei Bedarf auch als 
mittlere Statorpakete verwendet werden konnen. Es ist dann 
lediglich erforderlich, die Raumkurve 2 durch Punkte 18, 19 
in Abschnitte zu unterteilen, deren Langen entsprechend den 20 
Langen der im Einzelfall verwendeten Trager bemessen 
sind, wodurch sich die Projeklierung eines Fahrwegs we- 
sentlich vereinfachen laBt. 

Die Verteilung der unterschiedlich langen Statorpakete 
kann im Prinzip beliebig erfolgen. Vorzugsweise werden 25 
aber die "zweiten" Statorpakete nur fur auBere und die "drit- 
ten" Statorpakete nur fiir innere Statorabschnitte verwendet. 
AuBerdem ist es zweckmaBig, die von der normalen Lange 
(1032 mm) abweichenden Statorpakete gleichmafiig iiber 
die Statorabschnitte zu verteilen. 30 

Die anhand der obigen Ausftihrungsbeispieie erlauterte 
Erfindung bringt vor allem auch erhebliche Vorteile bei der 
Projektierung und Heretellung eines Fahrwegs mit zwei 
Fahrspuren mit sich, wie nachfolgend anhand der Fig. 10 er- 
lautert ist. AuBerdem ist sie problemlos auch auf lYassen mit 35 
mehr als zwei Fahrspuren iibertragbar. 

Fig. 10 zeigt einen Fahrweg fur eine Magnetschwebe- 
bahn mit zwei Fahrspuren 31 und 32, die gekrummte und 
ggf. auch gerade Fahrwegabschnitte aufweisen. Jede Fahr- 
spur 31, 32 ist analog zum Fahrweg nach Fig. 1 bis 9 ausge- 40 
bildet und daher durch eine Raumkurve 2a bzw. 2b und je 
zwei Raumkurven 8a, 8b bzw. 9a, 9b charakterisiert, die den 
Raumkurven 2, 8 und 9 nach Fig. 2 und 4 entsprechen. Da- 
bei ist vorausgesetzt, daB in cinem crsten Verfahrensschritt 
nicht nur diese Raumkurven, sondem auch zugehorige 45 
Zwangspunkte 33, 34 festgelegt wurden. Dabei kann es sich 
beim Zwangspunkt 33 z. B. urn den Anfang des gesamten 
Fahrwegs handeln, wahrend der Zwangspunkt 34 z. B. den 
Beginn eines Sonderbauwerks in Form einer Briicke, eines 
Bahnhofs od. dgl. darstellt. Der zwischen den beiden 50 
Zwangspunkten 33, 34 liegende Teil des Fahrwegs wird 
nachfolgend als Projektierungsabschnitt 35 bezeichnet. 

Die Herstellung des Fahrwegs innerhalb des Projektie- 
rungsabschnitts 35 beginnt erfindungsgemaB damit, daB zu- 
nachst der Abstand zwischen den Zwangspunkten 33, 34 so 55 
festgelegt wird, daB die Raumkurve 2a derjenigen Fahrspur 
31, die mit einem auBeren Fahrspurabschnitt an den zweiten 
Zwangspunkt 34 grenzt, eine Lange besitzt, die genau einem 
ganzzahligen Vielfachcn einer vorgewahlten Zahn/Nut-Tei- 
lung (hicr /. B. 86 mm) entspricht. Das ist ohne weiteres 60 
moglich, da der Anfang des auf den Zwangspunkt 34 fol- 
genden Sonderbauwerks ohne weiteres um das dazu maxi- 
mal crforderliche, der halben Zahn/ Nut-Teilung entspre- 
chende MaB (hier 43 mm) nach vom oder hinten verlegt 
werden kann. Femer ist klar, daB der Abstand zwischen den 65 
beiden Zwangspunkten 33, 34 langs der anderen Fahrspur 
32 um ein MaB u groBcr oder kleiner als liings der Fahrspur 
31 ist, das kleiner oder hSchstens gleich der Halfte des Ra- 



stcrmaBes, d. h. hicr hochstens gleich 43 mm ist. SchlicBlich 
wird unter einem auBeren Fahrspurabschnitt analog zu Fig. 
2 und 4 ein Fahrspurabschnitt verstanden, der in einer Kurve 
des Fahrwegs auBen liegt. Grenzt an den Zwangspunkt 34 
(oder auch 33) ein gerader Fahrspurabschnitt, dann wird die- 
ser ebenfalls als auBerer Fahrspurabschnitt bezeichnet, so- 
fem der erste vom geraden Abschnitt abweichende Ab- 
schnitt ein SuBerer Abschnitt ist. Entsprechendes gilt fiir die 
inneren Fahrspurabschnitte. 

Ausgehend da von wird nun in einer vorgewahlten Projek- 
ticrungsrichtung (Pfeil z) und begin nend am ersten Zwangs- 
punkt 33 mit der Projektierung der Trager fur den Fahrweg 
begonnen, indem an den Zwangspunkt 33 ein fiir den auBe- 
ren angrenzenden Fahrspurabschnitt bestimmter Serientra- 
ger 36 gemaB obiger Beschreibung angesetzt wird. Daran 
anschlieBend werden fur den auBeren Fahrspurabschnitt 
weitere Trager 37 geplant, und zwar so lange, bis ein Krum- 
mungswechselpunkt 38 erreicht wird, der hier als eine nor- 
mal zur Raumkurve 2b verlaufende Linie angedeutet ist. Da- 
bei legen die Anfange und Enden der Serientrager 36 und 37 
die Positionen fiir schematisch angedeutete Loslager 39 und 
40 und die Mitten der Serientrager 36 und 37 die Positionen 
fur entsprechende Festlager 41 fest, die dann entsprechend 
den iiblichen Methoden berechnet und durch die Projektie- 
rung der zugehorigen Stutzen oder sonstigen Unterbauten 
erganzt werden. 

Schematisch angedeutete Ebenen 42 bzw. Trageranfange 
und -enden entsprechen in Fig. 2 und 4 den Ebenen 11 und 
12, auf denen die Punkte 18 und 19 liegen, und Ebenen 43 
bzw. die Tragermitten den Ebenen 10, wobei je nach Fall 
und Gelande die Ebenen 43 und die Festlager 41 auch auBer- 
mitlig bezuglich der Trager angeordnet sein konnen. 

Im Hinblick auf den an den Zwangspunkt 33 grcnzenden 
inneren Fahrspurabschnitt der Fahrspur 31 konnte prinzi- 
piell auf dieselbe Weise vorgegangen werden. Wegen der 
kiirzeren Bogenlange im inneren Bereich wiirde das aller- 
dings zur Folge haben, daB sich zwischen den Anfangen 
bzw. Enden der TVager ein iininer groBerer Versatz ergeben 
wurde, wie im Bereich des Kriimmungswechselpunkts 38 
durch ein MaB v angedeutet ist. Dieser Versatz v ware in un- 
gunstigen Fallen so groB, daB die Lager fur diese Trager 
nicht mit Hilfe derselben Stutzen und Unterbauten wie fur 
den auBeren Fahrspurabschnitt errichtel werden konnien, 
d. h. praktisch zwei vollig separate Fahrwege fur die beiden 
Spuren entstehen wurden, was aus Kostengrunden uner- 
wiinscht ist. ErfindungsgemaB wird demgegenuber voige- 
schlagen, fiir den inneren Fahrspurabschnitt Trager zu ver- 
wenden, die im Vergleich zu den im auBeren Fahrspurab- 
schnitt verwendeten Serientragem derart gekiirzt sind, daB 
der Versatz v an den Enden stets unterhalb eines tolerierba- 
ren MaBes ist. 

Hierzu wird, ausgehend vom Zwangspunkt 33, fur den in- 
neren Fahrspurabschnitt zunachst ein Trager 44 vorgesehen, 
dessen Lange urspriinglich der des Serientragers 36 ent- 
spricht, aber um so viele ganzzahlige Vielfache der Zahn/ 
Nut-Teilung gekiirzt ist, daB die fiir sein Ende maBgebliche 
Ebene 42a um ein MaB w zur Ebene 42 versetzt ist, das klei- 
ner als die halbe Zahn/Nut-Teilung ist. Je nach Fall kann der 
Trager 44 dabei um dieses MaB iiber die Ebene 42 hinausra- 
gen oder vor dieser Ebene 42 enden. Enti>prechend wird mil 
dem in Projektierungsrichtung z folgenden Trager, z. B. ei- 
nem Trager 45, vorgegangen, der an den Trager 44 in dersel- 
ben Weise angesetzt wird, wie oben in Verbindung mit Fig. 
1 bis 9 ausfuhrHch beschrieben wurde. Entsprechend der 
Lage der nachslcn Ebene 42 wird dieser Trager 45, falls er- 
forderlich, wiederum um ein ganzzahliges V^elfaches der 
2^n/Nut-Teilung gekiirzt, so daB der Versatz v kleiner als 
hier 43 mm ist. 
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Da der auBen befindliche Trager 37 um nicht mehr als die 
Halfte seiner Lange iiber den Kriimmungsmittelpunkt 38 
hinausragt, bildet er den letzten Serientrager des auBeren 
Abschnitts, Im weiteren Verlauf werden die Serientrager 
langs des jetzt auSen liegenden Fahrspurabschnitts der Fahr- 5 
spur 31 verwendet, indem ein erster Serientrager 46 an den 
Trager 45 angeschlossen wird, wahrend auf dem jetzt innen 
liegenden Fahrspurabschnitt der Fahrspur 32 TrSger (z. B. 
47) verwendet werden, die um ganzzahlige Vielfache der 
Zahn/Nut-Teilung gekurzt werden. Diese Verfahrensweise lo 
wird fortgesetzt, bis entweder ein weiterer Krummungs- 
wechselpunkt oder der Zwangspunkt 34 erreicht ist. 

Im Bereich des Zwangspunkts 34 ist es in der Regel nicht 
moglich, einen Serientrager zu verwenden, es sei denn, die- 
ser wurde zufallig die erforderliche Lange besitzen. Daher 15 
wird dort auch im auBeren Bereich cin Trager 48 verwendet, 
der um ein ganzzahliges Viclfaches kleiner als die Zahn/ 
Nut-Teilung ist, and entsprechendes gilt fur einen Trager 49 
am Ende des inneren Fahrspurabschnitts, AuBerdem ist klar, 
dafi aufgrund der beschriebenen Verfahrensweise der Trager 20 
48 mit einem Versatz von Null an den Zwangspunkt 34, der 
Trager 49 dagegen mit dcm Versalz u an den Zwangspunkt 
grenzt, der kleiner ist, als der halben Zahn/Nut-Teilung ent- 
spricht, wobei dieser Trager 49 kurz vor cxier kurz hinter 
dem Zwangspunkt 34 enden kann. 25 

Ware der verwendete Serientrager 37 so lang, daB er um 
mehr als die Halfte seiner Lange iiber den Kriimmungs- 
wechselpunkt 38 hinausragt, wiirde bereits beim vorheige- 
henden Trager mit dem Wechsel der Fahrspur fiir die Serien- 
trager begonnen, d. h. in diesem Fall ware bereits der Ti^ger 30 
45 ein Serientrager und der Trager 37 ein gekurzter TrSger, 

Die beschriebene Verfahrensweise bringt den wesentli- 
chen Vorteil mit sich, daB sich die Positionen fur die Losla- 
ger 39, 40 aus der Projektierung von langs der beiden Fahr- 
spuren 31, 32 angeordneten Serientragem ergeben und fiir 35 
die Loslager der jeweils gekiirzten Trager dieselben Stiitzen 
und Unterbauten verwendet werden konnen, weil der Ver- 
satz u, V, w bzw. X der Tragerenden vergleichsweise klein 
und an keiner S telle groBer als hier 43 mm ist. Entsprechen- 
des gilt fiir die Festlager 41, die h5chstens um diesen Wert 40 
versetzt sein konnen. 

Nachdem die Art und die Lange der verschiedenen Trager 
festgelegt ist, k5nnen diese einzehi mit Statorpaketen belegt 
werden. Fiir die Serientrager erfolgt dies cntsprechend der 
obigen Beschreibung. Dabei versteht sich, dafi fiir die Lan- 45 
gen der einzelnen Serientrager inmier die Punkte 18, 19 
nach Fig. 2 und 4 maBgeblich sind, so daB es sich um "ide- 
elle", zwischen den Ebenen 42 usw. gemessene Langen han- 
dell, wie aus der Beschreibung der Fig. 2 und 4 hervorgeht. 
Im Hinblick auf die gekiirzten Trager besteht der einzige 50 
Unterschied darin, daB sie eine um ein ganzzahliges Vielfa- 
ches der Zahn/ Nut-Teilung kiirzere Lange als die SerienUra- 
ger aufweisen. Sie konnen daher wie die Serientrager mit 
Statorpaketen ausgeriistet werden, wobei fiir jede Verkur- 
zung um eine Zahn/Nut-Teilung z. B. ein oben als Stato- 55 
rendpaket beschriebenes Statorpaket verwendet werden 
kann, das eine materielle Lange von 945,8 mm aufweist, 
d. h. um eine Zahn/Nut-Teilung gegeniiber den "ersten" Sta- 
torpaketen gekiirzt ist. 

Daraus erfolgU daB fur die beiden Fahrspuren 31 und 32 60 
sowohl die Serientrager als auch die Statorpakete des be- 
schriebenen Bausatzes verwendet werden konnen und innen 
liegende Trager lediglich zu kiirzen sind. Weiterhin kann im 
AnschluB an den zweiten Zwangspunkt 34 in analoger 
Weisc weiler vorgegangen werden, indem zunachst ein ggf. 65 
vorhandenes Sonderbauwerk im 86er-Raster geplant und 
dann der nachste Fahrwegabschnitt in der beschriebenen 
Weise projektiert wird. Dadurch kann die gesamte herzustel- 



lende Strecke in dem cinmal gewahlten Raster geplant bzw. 
in Stiicke mit einer der Zahn/Nut-Teilung entsprechenden 
Lange eingeteilt und dann in der vorgewahlten Richtung z 
projektiert werden. 

Die oben beschriebenen Verfahrensweise zur Projektie- 
rung und zum Bau eines Fahrwegs ist insbesondere dann 
vorteilhaft, wenn es sich um Serientrager groBer Lange 
(z, B. 61920 mm oder 24768 mm handelt. Bei Anwendung 
von vergleichsweise kurzen, raeistens ebenerdig verlegten 
Tragem (z. B. den Tragem 1 nach Fig. 2 und 4) muB das be- 
schriebene Verfahren in der Regel nicht angewendet wer- 
den, weil hier die Bereits tellung getrennter Unterbauten fur 
die Trager 1 ohne weiteres moglich ist. Gekiirzte Stiicke die- 
ser Trager brauchen daher stets erst am Ende eines aus die- 
sen Tragern gebildeten Fahrwegabschnitts eingefugt wer- 
den, um den zugeordneten Zwangspunkt mit einem Versatz 
von weniger als 43 mm zu erreichen. 

Die Erfindung ist nicht auf die beschriebenen Ausfiih- 
rungsbeispiele beschrankt, die auf vielfache Weise abge- 
wandelt weden konnen. Dies gilt insbesondere fiir die be- 
schriebenen Langen, Zahn/Nut-Teilungen, Montagespalte, 
Dehnungsspalte und sonstigen MaBangaben. Entsprechende 
Bausatze aus Tragem und Statorpaketen lassen sich natiir- 
lich auch mit anderen Zahn/Nut-Teilungen realisieren. Wei- 
ter ware es moglich, anstelle von nur je zwei unterschiedli- 
chen "zweiten" bzw. "dritten" Statorpaketen und einem "er- 
sten" Statorpaket noch weitere "erste", "zweite" und "dritte" 
Statorpakete mit anderen als den angegebenen Langen und/ 
oder anderen als den angegebenen Abstufungen vorzusehen 
oder das eine oder andere "zweite" bzw. "dritte" Statorpaket 
wegfallen zu lassen, in welchem Fall sich auch andere Un- 
gleichungen fur G ergeben konnen. 

AuBerdem ist es moglich, zum AnschluB des Fahrwegs an 
Sonderbauwerke wie z. B. Briicken od. dgl. weitere "dritte" 
Statorpakete vorzusehen, bei denen z. B. eine vorgewahlte 
Anzahl von Zahnen/Nuten ganz fehlt oder die beliebig ge- 
kiirzt werden, um die zum AnschluB an das jeweilige Son- 
derbauwerk benoligten Differenzliingen auszugleichcn bzw. 
Dehnungsspalte zu schaffen. Weiter konnen mit der Erfin- 
dung auch Fahrwege fiir Fahrzeuge mit mehr als zwei Stato- 
ren oder Fahrwege mit zwei Spuren und vier Statoren oder 
Fahrwege mit drei oder mehr Spuren reaUsiert werden, wo- 
bei diese Spuren jeweils auf denselben Tragern oder auf me- 
chanisch miteinander gekoppelten und auf gcmeinsamen 
Fest- und Loslagem gelagerten TVagern angeordnet werden 
konnen. SchlieBlich versteht sich, daB die verschiedenen 
Merkmale auch in anderen als den dargestellten und be- 
schriebenen Kombinationen verwendet werden konnen. 

Patentanspriiche 

1. Fahrweg fiir eine Magnetschwebebahn mit einem 
wenigstens zwei parallele Statoren aufweisenden 
Langstator-Linearabtricb, enthallend: eine Vielzahl 
von langs einer Trasse angeordneten, zur Bildung von 
geraden und gekriimmten Fahrwegsabschnitten be- 
stimmten Tragem (1) und an den TV^gem (1) montierle 
Statorabschnitte, die langs paralleler, ihnen zugeordne- 
ter Raumkurvenabschnitte angeordnet und aus geraden 
Statorendpaketen (6a, f; 7a, f; 26a, f; 27a, f) und zwi- 
schen diesen angeordneten, ebenfalls geraden, mittle- 
ren Statorpaketen (6b-e; 7b-e; 26b-e; 27b-e) zusam- 
mengesetzt sind, die im Bereich der gekriimmten Fahr- 
wegabschnitte unter Bildung von auBeren und inneren 
Statorabschnitten (6, 7, 26, 27) nach Art von Polygon- 
ziigen verlegt und durch Spalte (23, 24) voneinander 
getrennt sind, wobei die Statorendpakete (6a, f; 7a, f; 
26a, f; 27a, f) und die mitderen Statorpakete (6b-e; 
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7b-e; 26b-c; 27b-e), bezogen auf eine zwischen den 
beiden Raumkurvenabschnitten liegende, gedachte 
Raumkurve (2), eine vorgewahlte Zahn/Nut-Teilung 
(16) sowie unterschiedliche "ideelle" Langen aufwei- 
sen, die sich um Bruchteile einer Zahn/Nut-Teilung 5 
(16) voneinander unterscheiden, dadurch gckcnn- 
zcichnet» daB die mittleren Statorpakete (6b-e; 7b-e; 
26b-e; 27b-c) in wenigstens einem SuBeren oder inne- 
ren Statorabschnitt (6, 7, 26, 27) unter Beriicksichti- 
gung ihrer unterschiedlichen "ideellen" Lange so niit- lO 
cinander kombiniert sind, daB ein "materieller" Ge- 
samtspalt zwischen den Statorendpaketen (6a, f; 7a, f; 
26a, f; 27a, f) und den mittleren Statorpaketen (6b-e; 
7b-e; 26b^; 27b-e) dieses Statorabschnitts (6, 7, 26, 
27) die kleinste mogliche Breite aufweist. 15 

2. Fahrweg nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die mittleren Statorpakete "crste" Statorpakete 
(6c, 26b-e; 27b, c, e) mit einer "ideellen" Lange enthal- 
ten, die einem ganzzahligen Vielfachen der Zahn/Nut- 
Teilung (16) entspricht. 20 

3. Fahrweg nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB die mittleren Statorpakete "zweite" und 
"dritte" Statorpakete (6b, d, e; 7b-e; 27d) enthalten, de- 
ren "ideelle" Langen um Bruchteile einer Zahn/Nut- 
Teilung (16) groBer bzw. kleiner ais Langen der "er- 25 
sten" Statorpakete (6c; 26b-e; 27b, c, e) sind. 

4. Fahrweg nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Trager (1) zwischen 
Punkten (18, 19) der Raumkurve (2) verlegt sind, die 
Abstande voneinander aufweisen, die einem ganzzahli- 30 
gen Vielfachen der Zahn/Nut-Teilung (16) entspre- 
chen. 

5. Fahrweg nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Abstande der Punkts (18, 19) uberwiegend 
auch ganzzahligen Vielfachen der "ideellen" Langen 35 
der "ersten" Statorpakete (6c; 26b-e, 27b, c, e) entspre- 
chen. 

6. Fahrweg nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, daB zwischen in Trassenrich- 
tung aneinander grenzenden Statorabschnitten zweier 40 
TrSger (1) jeweils Dehnungsspalte (20, 21a) vorgese- 
hen sind und diesen zugeordnete Statorendpakete (6a, 

f; 7a, f; 26a, f; 27a, f) eine Lange aufweisen, die unter 
Berucksichtigung der GroBen der Dehnungsspalte 
(20a, 21a) eine "materielle" Lange aufweisen, die um 45 
einen Bruchteil einer Zahn/Nut-Teilung (16) kleiner als 
die Lange der "ersten" Statorpakete (6c; 26b-e; 27b, c, 
e) ist 

7. Fahrweg nach einem der Anspruche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB zwischen in Trassenrich- 50 
tung aneinander grenzenden Statorabschnitten zweier 
TrSger (1) jeweils Dehnungsspalte (20a, 21a) vorgese- 
hen und diesen zugeordnete Statorendpakete im Ver- 
gleich zu den "ersten" Statorpaketen (6c; 26b-e; 27b, c, 

I e) um eine Zahn/Nut-Teilung (16) gekiirzt sind. 55 

8. Fahrweg nach einem der Anspruche 4 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Punkte (18, 19) auf nor- 
mal zur Raumkurve (2) gerichteten Ebenen (11, 12) lie- 
gen. 

9. Fahrweg nach einem der Anspruche 3 bis 8, da- 60 
durch gekennzeichnet, daB die "zweiten" und "dritten" 
Statorpakete (6b, d, e bzw. 7b-e, 27d) und die Stato- 
rendpakete (6a, f; 7a, f; 26a, f; 27a, f) eine der Zahn/ 
Nut-Teilung (16) der "ersten" Statorpakete (6c; 26b-e; 
27b, c, e) entsprechende Zahn/Nut-Teilung (16) auf- 65 
weisen und die grofiere bzw. kleinere "ideelle" Lange 
durch entsprechende Verlfingerung bzw. VerkUrzung 
von Endzahnen (17b, c) erhalten wird. 



10. Fahrweg nach einem der Anspruche 3 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB die "zweiten" und "dritten" 
Statorpakete und die Statoxendpakete eine Zahn/ Nut- 
Teilung aufweisen, die um ein ihrer groBeren bzw. klei- 
neren "ideellen" Lange entsprechendes MaB groBer 
bzw. kleiner als die Zahn/Nut-Teilung der "ersten" Sta- 
torpakete (6c; 26b-e; 27b, c, e) ist. 

11. Fahrweg nach einem der Anspruche 3 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB die "zweiten" und "dritten" 
Statorpakete und die Statorendpakete bei unverander- 
ter Nutbreite eine Zahnbreite aufweisen, die um ein ih- 
rer groBeren bzw. kleineren "ideellen" Lange entspre- 
chendes MaB groBer bzw. kleiner als die 2^nbreite der 
"ersten" Statorpakete ist. 

12. Fahrweg nach einem der Anspruche 1 bis 11, da- 
durch gekennzeichnet, daB er unter Anwendung einer 
vorgewahlten kleinen Anzahl von Tragertypen (Scricn- 
tragem) mit unterschiedlichen Langen hergestellt ist, 
die jeweils zwischen Punkten (18, 19) angeordnet sind, 
deren Abst^de unterschiedlichen ganzzahligen Vielfa- 
chen der Zahn/ Nut-Teilung (16) und unterschiedlichen 
ganzzahligen Vielfachen der "ersten" Statorpakete (6b; 
26b-e; 27b, c, e) entsprechen. 

13. Fahrweg nach einem der Anspruche 1 bis 12, da- 
durch gekennzeichnet, daB die "zweiten" Statorpakete 
(6b, d, e) nur innerhalb der auBeren Stat crab schnitte (6, 
26) und die "dritten" Statorpakete (7b-e; 27d) nur in- 
nerhalb der inneren Statorpakete (7, 27) vorgesehen 
sind. 

14. Fahrweg nach einem der Anspruche 1 bis 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Statorendpakete (6a, f; 
7a, f; 26a, f; 27a, 0 und die mittleren Statorpakete 
{Sb-c\ 7b-e; 26b-e; 27b-e) innerhalb der auBeren und 
inneren Statorabschnitte (6, 7, 26, 27) so miteinander 
kombiniert sind, daB -1 mm < G < 2 mm gilt, worin G 
die Differenz zwischen den Langen der den Statorab- 
schnitten (6, 7, 26, 27) zugeordneten Raumkurvenab- 
schnitten und der Summe der "ideellen" Langen der in 
den Statorabschnitten (6, 7, 26, 27) enthaltenen Stato- 
rendpakete (6a, f ; 7a, f ; 26a, f; 27a, f) und mittleren Sta- 
torpakete (6b-e; 7b-e; 26b-^; 27b-e) ist. 

15. Bausatz zur Herstellung von Fahrwegen fur eine 
Magnetschwebebahn mit einem wenigstens zwei paral- 
Iclc Statoren aufweisenden Langstator-Linearmotor, 
dadurch gekennzeichnet, daB er eine Vielzahl von Sta- 
torpaketen (6b-e; 7b-e; 26b-e; 27b-e), Statorendpake- 
ten (6a, f; 7a, f; 26a, f; 27a, f) und Serientragem (1) 
nach wenigstens einem der Anspruche 1 bis 14 enthalt. 

16. Verfahren zur Herstellung eines Fahrwegs fur eine 
Magnetschwebebahn mit gekrummten und ggf. auch 
geraden Fahrwegabschnitten, die wenigstens zwei 
Fahrspuren (31, 32) bilden, mit Statoren von je einem 
Langstator-Linearmotor pro Fahrspur versehen sind 
und entsprechend ihrcn Kriimmungen auBere und in- 
nere Fahrspurabschnitte aufweisen, wobei langs einer 
vorgegebenen Trasse zwei den Fahrspuren (31, 32) zu- 
geordnete Raumkurven (2a, 2b), wenigstens ein ersler 
und ein zweiter Zwangspunkt (33, 34) und ein zwi- 
schen diesen angeordneter Projektierungsabschnitt 
(35) festgelegt, langs des Projekticrungsabschnitts (35) 
Trager (36, 37, 44-49) und deren Lager fiir den Fahr- 
weg und die Statoren angeordnet und die Trager (36, 
37, 44-49) mit die Statoren bildenden Statorpaketen 
versehen werden, dadurch gekennzeichnet. daB der Ab- 
stand zwischen den beiden Zwangspunklen (33, 34) so 
festgelegt wird, daB die Raumkurve (2a) derjenigen 
Fahrspur (31), die mit einem auBeren Fahrspurab- 
schnitt an den zweiten Zwangspunkt (34) grenzt, eine 
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Lange besitzt, die einem ganzzahligen Vielfachen einer 
vorgewahlten Zahn/Nut-Teilung (16) fur den Fahrweg 
entspricht, daB ferner, beginnend am ersten Zwangs- 
punkt (33), langs der jeweiligen auBeren Fahrspurab- 
schnitte Serientrager (36, 37, 46, 48) aus dem Bausatz 5 
nach Anspruch 15 angeordnet werden, wahrend langs 
der jeweils inneren Fahrspurabschnitte TVager (44, 45, 
47, 49) angeordnet werden, die gegeniiber den Scrien- 
trSgem (36, 37, 46, 48) urn ganzzahlige Vielfache der 
Zahn/Nut-Teilung (16) gekUrzt sind, wobei die KUr- lO 
zung dieser Tragcr (44, 45, 47, 49) derart erfolgt, daB 
ihre Enden gegeniiber den Enden eines zugeordneten 
Serientragers (36, 37, 46, 48) des auBeren Fahrspurab- 
schnitts hochstens um je eine halbe Zahn/Nut-Teilung 
versetzt sind, und daB alle Trager (36, 37, 44-49) mit 15 
Statorpaketen und Statorendpaketen aus dem Bausatz 
nach Anspruch 15 ausgerustet werden. 

17. Verfahren nach Anspruch 16, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB fOr den Fall, daB der letzte TrSger (48) 
des an den zweiten Zwangspunkt (34) grenzenden 'iu- 20 
Beren Fahrspurabschnitts eine den zweiten Zwangs- 
punkt (34) uberragende Lange besitzt, so um ein ganz- 
zahliges Vielfaches der Zahn/Nut-Teilung (16) gekiirzt 
wird, daB er ohne Versatz an den zweiten Zwangspunkt 
(34) grenzt. 25 

18. Verfahren nach Anspruch 16 oder 17, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB beim Erreichen eines Krummungs- 
wechselpunktes (38) der diesen iiberquerende Serien- 
Urager (37) nur dann langs des vor dem Kriimmungs- 
wechselpunkt (38) auBeren Fahrspurabschnitts verlegt 30 
wird, wenn er den Kriimmungswechselpunkt (38) um 
nicht mehr als die Halfte seiner Lange uberquert, an- 
demfalls auf demjenigen Fahrspurabschnitt angeordnet 
wird, der hinter dem Kriimmungswechselpunkt (38) 
auBen liegt. 35 
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